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© Kraftfahrzeug-Hinterachse und Verfahren zu ihrer Herstellung 

(57) Die Erfindung betrifft e!ne Kraftfahrzeug-Hinterachse des 
Verbundlenkerachs-Typs. Diese weist jeweils an ihrem hin- 
teren Ende einen Radtrager fur ein Rad (1) tragenden 
Langslenker (2) hoher Biege- und Torsionssteifigkeit auf, 
sowie erne biegesteife, fur Torsionsbeanspruchungen jedoch 
nachgiebige Querstrebe (3) aus einem, die Lage des Schub- 
mlttelpunktes verandarnden Profilquerschnitt, wobei die 
Querstrebe (3) aus einem AiuminiumstrangpreBprofil mit 
einem in Querstrebeniangsrichtung veriaufenden Strang- 
preSgefuge besteht. Ein Verfahren zur Herstellung einer 
Kraftfahrzeug-Hinterachse des Verbundlenkerachs-Typs un- 
ter Verwendung von Quer- und Langslenkern besteht darin, 
daS man den Langslenker (2) durch einen quer zur Langs- 
achse an selnem Ende durchbohrten Quertrager durchge- 
steckt und durch Hydroformen form- und kraftschltissig 
verbindet. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Hinterachse 
des Verbundlenkerachs-Typs, mit jeweils an ihrem hin- 
teren Ende einen Radtrager mit einem ein Rad 1 tragen- 5 
den Langslenker 2 hoher Biege- und Torsionssteifigkeit, 
sowie mit einer biegesteif en, fiir Torsionsbeanspruchun- 
gen jedoch nachgiebigen Querstrebe 3 aus einem, die 
Lage des Schubmittelpunktes verandernden Profilquer- 
schnitt und ein Verfahren zu ihrer Herstellung. 10 

Kraftfahrzeug-Hinterachse der eingangs genannten 
Art sind aus der DE 43 30 192 A 1 bekannt. Dort wird ein 
als U-Profii ausgebildetes Querstrebenprofil derart aus- 
gerichtet bzw. eingebaut, daB der nach schrag oben ge- 
richtete Rucken des U-Profils eine Erhohung der fikti- 15 
ven Torsionsachse der Querstrebe bzw. ein entspre- 
chend hoch Iiegenden Schubmittelpunkt bewirkt. Durch 
die Verwendung eines derartigen U-Profils soli eine 
schweiBtechnisch unkomplizierte Bauweise und ein gu- 
tes Eigenlenkverhalten durch geringe oder fehlende 20 
Obersteuerungstendenzen erreicht werden. Das be- 
kannte U-Profil wird aus einem Blech mit gleichbleiben- 
den Wandstarken gebogen. An den Obergangen zu den 
Langslenkern werden die Schenkel des U-Profils zu ei- 
nem starren Kastenprofil zusammengeschweiBt, wobei 25 
die beiden Enden der Querstrebe in die seitlich offenen 
Lankslenker eingeschoben und mit oberen und unteren 
Blechschalen verbunden werden. 

Das in der DE43 30 192A1 gezeigte U-Profil der 
Querstrebe ist nicht wie bisher ublich uber die ganze 30 
Querstrebeniange gleichbieibend ausgerichtet, sondern 
im Bereich zwischen den beiden Langslenkern relativ zu 
den an den Lankslenkern angeschweiBten Querstreben- 
enden um die Querstrebenlanksachse verdrillt oder ver- 
dreht und zwar derart, daB die Symmetrieebene des 35 
U-Profils im mittleren Querstrebenbereich eine andere 
Neigung relativ zur Langserstreckung der Lankslenker 
bzw. zur Fahrbahnebene aufweist als in den an den 
Wandbereichen angeschweiBten Endbereichen. Durch 
die Verdrillung erreicht man die eingangs erwahnte 40 
Verlagerung der fiktiven Torsionsachse bzw. des Schub- 
mittelpunktes innerhalb eines engen Bereiches, darge- 
stellt durch die Achsen I und II in Fig. 1 der 
DE 43 30 192 Al. 

Fur viele Anwendungsfalle ist die Moglichkeit einer 45 
begrenzten Verlagerung des Schubmittelpunktes ge- 
maB DE 43 30 192 A 1 nicht ausreichend. Hinzu kommt, 
daB bei den aus Gewichtsgrunden erwunschten dunnen 
Wandstarken des U-Profils die zulassige Beanspru- 
chungskraft insbesondere bei Wechselbeanspruch fiir 50 
eine auf herkommliche Weise hergestellte Querstrebe 
sehr niedrig anzusetzen ist, weil bei der verdrillten An- 
ordnung der Querstrebenenden groBe Deformationen 
und bei Oberbeanspruchungen sogar Risse auf der 
Oberfiache der Querstreben auftreten konnen und so- 55 
mit die Gefahr eines Bruchs der Kraftfahrzeug-Hinter- 
achse vergroBert wird. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher bei 
einer Kraftfahrzeug-Hinterachse der eingangs genann- 
ten Art eine mogiichst groBe Variabilitat in der Anord- 60 
nung der Torsionsachse bzw. des Schubmittelpunktes 
und damit eine weitgehend unabhangige konstruktive 
Gestaltungsmoglichkeit fiir das Eigenlenkverhalten zu 
ermdglichen und gleichzeitig eine Erhohung der zulassi- 
gen Beanspruchungskraft insbesondere bei Wechselbe- 65 
anspruchung bei giinstigen Gewichts-Wandstarkever- 
haltnissen zu ermoglichen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
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Merkmale des Anspruchs 1 geldst. Ein vorteilhaftes 
Verfahren zur Herstellung der erfindungsgemaB en 
Kraftfahrzeug-Hinterachse ist durch die Merkmale des 
Verfahrensanspruches gekennzeichnet. 

Anhand von umfangreichen Versuchen wurde festge- 
stellt, daB die Verwendung eines Aluminium-Strang- 
preBprofils fiir die Herstellung von Querstreben unter 
bestimmten Voraussetzungen iiberraschende Vorteile 
bie.tet die darin in folgenden Eigenschaften bestehen: 

1. eine groBe Variabilitat in der Anordnung von 
fiktiver Torsionsachse der Querstrebe bzw. des 
Schubmittelpunktes 

2. eine hohe spezifische Beanspruchungskraft rela- 
tiv zum Gewicht der Verbundlenkerachse 

3. eine torsions- und biegesteife Anbindung an die 
Langsstrebe. 

Zu den wichtigsten Voraussetzungen fur eine geeig- 
nete konstruktive Gestaltung der erfindungsgemaB en 
Querstrebe zahlt, daB sie aus einem Aluminium-Strang- 
preBprofil mit einem in Querstrebenlangsrichtung ver- 
laufenden StrangpreBgefuge ausgebildet ist. Dadurch 
wird der bei Torsion auftretenden Wolbkraft entgegen- 
gewirkt, so daB trotz groBer Deformation des Strang- 
preBprofils keine Risse durch Oberbeanspruchung auf- 
treten konnen. 

In einer Weiterbildung des Erfindungsgedankens 
weist das StrangpreBprofilgefuge eine zeilige Anord- 
nung von Primarausscheidungen des Typs AIMn, 
AlMnFe und AlFe auf. 

Die Vorteile der erfindungsgemaBen Kraftfahrzeug- 
hinterachse lassen sich besonders giinstig mit einer Alu- 
miniumlegierung der folgenden Zusammensetzung nut- 
zen: 

Magnesium 0,4— 1,4% 
Silizium 0,4 -1,5 % 
Kupfer 0,01 -1,0% 
Eisen0,l-0,8% 
Mangan 0,01 — 1,0% 
Chrom max. 0,3% 
Zircon max. 0,3% 

Rest Aluminium und herstellungsbedingte Verunreini- 
gungen. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand mehrerer 
Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 ErfindungsgemaBe Querstrebe mit Doppel- 
T-Prof ilquerschnitt ; 

Fig. 2 Querstrebe aus Doppel-T-Profil mit gerippter 
Dachflache; 

Fig. 3 Querstrebe aus Doppel-T-Profil mit geschlitz- 
ter Dachflache; 

Fig. 4 Querstrebe im V-Profil mit verstarkten Kan- 
ten; 

Fig. 5 Querstreben aus geschlitzten Rohren mit ver- 
schiedenen Anschlussen fiir die Langsstrebe; 

Fig. 6 Querstrebe mit U-Profil-Querschnitt. 

In den Fig. 1.1 bis 1.3 sind erfindungsgemaBe Ausbil- 
dungen einer Querstrebe 3, bestehend aus einem im 
Querschnitt gesehenen Doppel-T-formigen Strang- 
preBprofil dargestellt. In den Fig. 1.1 und 1.2 sind zwei 
unterschiedliche Verbindungsmoglichkeiten zu einem 
im Querschnitt gesehenen U-formigen Langstr^ger 2 
skizziert, wobei in der Verbindungszone eine SchweiB- 
badstiitze 10 ausgebildet ist In dieser SchweiBbadstiitze 
verlauft die SchweiBnaht 11, wobei in Fig. 1.1 ein Ergan- 
zungsstiick 12 zur Angleichung an den Boden der Quer- 
strebe 3 erforderlich ist. In Fig. 1.2 kann hierauf verzich- 
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tet werden, da die Bogenform aus dem Schenkel des 
U-Profils 2 geschnitten wird. In Fig. 1.3 hat der L&ngs- 
trSger 2 den Querschnitt eines Doppel-T-Profils, so daB 
hier ahnlich wie in Fig. 12 die Anpassung an den gebo- 
genen Quertr&ger in der Obergangszone aus dem Dach- 
bereich des Doppel-T-Profils ausgeschnitten werden 
kann. Von den gezeigten Darstellungen ist die Kon- 
struktion gem&B Fig. 1.3 hinsichtlich der Steifigkeit und 
der Anbindung an den L&ngslenker arn gunstigsten aus- 
gebildet 

In Fortsetzung des Gedankens einer Doppel-T-Pro- 
filstruktur zeigt Fig. 2 eine Variante der erfindungsge- 
maBen Querstrebe 3 in Verbindung mit einem als Rund- 
rohr ausgebildeten LangstrSger 2. Das Dach des Dop- 
pel-T-Profils ist hier gerippt, wobei die Rippen 3,1 und 
3.2 in der Obergangszone zum Langstrager 2 hin abge- 
plattet sind, so daB eine Verbreiterung 13 entsteht, die 
eine giinstigere Anbindung an den Langslenker ermog- 
Iicht. Zur Aufnahme der Abplattung 13 sind an dem 
L&ngslenker 2 eine obere und eine untere SchweiBbad- 
stiitze 14.1, 14.4 in Langsrichtung des L&ngslenkers 2 
angeordnet. Hierdurch kann der KraftfluB stdrungsfrei 
aus dem Querlenker 3 in den Langslenker 2 uberfuhrt 
werden. 

Eine weitere Variante des Doppel-T-Profils der erfin- 
dungsgem&Ben Querstrebe 2 zeigt Fig. 3. Hier ist n&m- 
lich der Mittelsteg des erfindungsgemaBen Doppei- 
T-Profils eingekerbt, so daB nach dem Aufbiegen der 
Enden 3.1, 3.2 ein Langslenker 2 mit U-Profilquerschnitt 
entsteht. Zur Versteifung in der Kerbzone wird der 
Langslenker 2 noch mit dreiecksfdrmigen Einsatzble- 
chen 15.1, 15.2 verschweiBt. 

Nach Fig. 4 besteht das StrangpreBprofii der Quer- 
strebe 3 aus einem V-fdrmigen Grundprofil, das an den 
auslaufenden Verdickungen zur Verlagerung des 
Schubmittelpunktes aufweist. Die Verdickungen 16.1, 
16.2 werden erfindungsgemaB so positioniert, daB der 
fur die jeweilige Konstruktion der Verbundlenkerachse 
giinstigste Schubmittelpunkt erreicht wird. Fiir die An- 
bindung an den Langslenker ist ein GuBteilanschluB mit 
dreiecksformigem Querschnitt 17 vorgesehen, das den 
KraftfluB in einem verripptem Langslenker 2 uberleitet. 
Als GuBteii kann der L&ngslenker 2 auch einseitig offen 
ausgebildet werden, was Vorteile bei der Lagerung und 
Anbindung an den Karosserierahmen bietet 

Grundsatzlich ist es auch moglich, Querstrebe 3 und 
Langslenker 2 aus einem Stuck auszubilden. Dies ist in 
Fig. 5.1 dargestellt, wobei die Querstrebe 3 einen Flie- 
Bendiibergang an der Biegung zum Langslenker 2 hin 
aufweist Um die Querstrebe 3 torsions weich zu ma- 
chen, wurde sie an der Innenseite zur Biegung mit einem 
Schlitz 18 versehen, der durch mechanische Bearbeitung 
in das als StrangpreBrohr ausgebildetes Rohrprofil ein- 
geformt ist. Die L&ngsstrebe wird durch VerschweiBung 
der abgebogenen Querstrebe 3 mit einem rohrfSrmigen 
StrangpreBteil 2 gleichen Durchmessers hergesteilt, wo- 
bei eine SchweiBnaht 19 das abgeschragte Ende des 
StrangpreBrohres 2 und des entsprechend beschnitte- 
nen Rohrbogens der Querstrebe 3 verbindet. 

In Fig. 5.2 ist analog zu 5.1 die L&ngsstrebe 2 aus 
einem Rohrbogen geformt, der mit einem weiteren 
StrangpreBprofii 20 uber eine SchweiBnaht 21 verbun- 
den ist. Die Querstrebe 3 kann als StrangpreBteil in 
Rohrform uber eine weitere SchweiBnaht 22 verbunden 
werden, wobei zur Einstellung der Torsionssteifigkeit 
eine Wandseite mit einem Schlitz 18 versehen ist. 

Nach Fig. 5.3 ist die Querstrebe 3 ebenfalls als ge- 
schlitztes Rohr, in diesem Fall als Ovalrohr ausgebildet. 



Die Verbindung zur LSngsstrebe 2 hin ist formschliissig 
ausgebildet, da die L&ngsstrebe 2 als verripptes Strang- 
preBprofii oder GuBteii mit einem, auf die aufiere Form 
der Querstrebe 3 hin abgestimmten Aufnahmeteil 22 
5 versehen ist. Die eigentliche Verbindung kann ilber Kle- 
ben, SchweiBen oder durch Schrumpfen erfolgen. 

In Fig. 5.4 sind die Profilquerschnitte von Querstrebe 
3 und Langslenker 2 als StrangpreBprofilquerschnitte 
mit irn wesentlichen runden Ausgangsquerschnitt aus- 
io gebildet Die Besonderheit liegt hier in der Ausformung 
des Langslenkers 2, der durch Hydroformen aus einem 
ursprtinglich runden Rohrquerschnitt zu einem raumlich 
gebogenen Achsteil mit mehreren Achsforts&tzen 23, 
24, 25 umgeformt wurde. In den Fortsetzen sind Lager- 
15 buchsen 26, 27, 28 eingezogen und durch Hydroformung 
fixiert An der Verbindungszone zur Querstrebe 3 hin ist 
eine SchweiBbadstiitze 29 ausgebildet, die in das Innere 
der Querstrebe hineinreicht Die folgenden Figuren sol- 
len auch andere Verbindungsverfahren zeigen, um eine 
20 torsions- und biegesteife Obergangszone zwischen der 
Querstrebe 3 und dem Langslenker 2 zu bewerkstelii- 
gen. Dies geschieht in Fig. 5.5 durch die "Magnetform" 
Befestigungstechnik, bei der die rohrformig ausgebilde- 
te Querstrebe 3 uber den Stutzen 30 des Langslenkers 2 
25 Qbergestulpt und dann angepreBt wird, bis eine form- 
schliissige Verbindung entsteht. Diese Verbindungsart 
bietet sich besonders bei LSngslenkern an, die als GuB- 
teii ausgebildet sind, da es auf eine MaBhaltigkeit der 
Oberflache des Stutzens 30 ankommt. 
30 GemaB Fig. 5.6 ist die Querstrebe 3 mit dem Langs- 
lenker 2 durch Hydroformen verbunden. Hierzu wird 
ein zun&chst geschlossenes Querlenkerprofil 3 mit den 
Querschnittsauspragungen 3.3, 3.4, 3.5 durch Hydrofor- 
men am Ende zu einem Kopfteil 29 aufgeweitet und mit 
35 einer rechteckigen Aussparung 30 versehen. Die Aus- 
sparung kann durch Fr&sen oder Stanzen paBgenau aus- 
gefuhrt werden, so daB der Langslenker 2 formfliissig 
hineingesteckt werden kann. 
In einem weiteren HydroformprozeB werden die 
40 Ausformungen 36 und in der Verbindungszone 38 an 
den Endpunkten des Langslenkers durch Aufweiten er- 
zeugt, so daB hieraus eine Radtragerplatte oder eine 
Aufnahmevorrichtung fiir das Gummigeienk entstehen 
kann. Somit werden die Anbindungsmogiichkeiten an 
45 die Karosserie bzw. an den RadtrSger wesentlich ver- 
einfacht 

Die formfliissige Verbindung zwischen der Querstre- 
be 3 und dem Langslenker 2 kann durch eine Quetsch- 
verbindung 7 im Kopfteil 29 noch verbessert werden. 

50 Weiterhin lassen sich in der Fiigezone Klebstoffe ein- 
bringen, so daB auch ein StoffschluB erreicht werden 
kann. Alternativ sind mechanische Fugeverfahren wie 
z. B. Clinschen bzw. Durchsetzfiigen oder auch thermi- 
sche Verfahren wie z. B. SchweiBen einsetzbar. 

55 Nach der Montage wird der Quertrager 3 zur Minde- 
rung der Torsionssteifigkeit geschlitzt. Die Schlitzebene 
ist mit 37 angedeutet. 

Selbstverstandlich ist auch eine umgekehrte Befesti- 
gungsart zwischen Quertrager 3 und Langslenker 2 

eo moglich (siehe Fig. 5.7). Hierbei wurde der Quertrager 
nicht am Ende verformt, sondern der Langslenker 2 mit 
den Aussparungen bzw, Aufweitungen 41 versehen, in 
die hinein der Querlenker 3 eingesteckt und durch Hy- 
droforming verbunden wird. Auch hier sind erganzende 

65 Fiigemoglichkeiten durch SchweiBen, Kleben oder Clin- 
schen anwendbar. Eine mechanische Verbindung kann 
zusatzlich dadurch erzielt werden, daB der Quertrage im 
eingesteckten Zustand durch Hydroverformung in der 
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Verbindungszone aufgeweitet wird. 

In einer Weiterbildung des Erf indungsgedankens sind 
zur Verlagerung des Schubmittelpunktes und Beeinflus- 
sung der Torsionssteifigkeit an den offenen Enden des 
Quertragers 3 geschlossene Hohlprofile 43 ausgebildet. 
Ein derartiges StrangpreBprofil ist in Fig. 6 dargestellt. 
Durch Verschiebung der geschlossenen Hohlprofile er- 
reicht man eine Verlagerung des Schubmittelpunktes 
ohne daB das Profil gleichzeitig in seiner Biegefestigkeit 
oder in seinen Torsionseigenschaften wesentlich veran- 
dert wird. Dies erlaubt eine weitgehend voneinander 
unabhangige Wahl von Torsionssteifigkeit und Biege- 
steifigkeit, wahrend die Wandstarken des Profits nach 
wie vor frei gewahlt werden konnen. 

Die Enden 42.1, 42.2 des Profils 42 Iassen sich nach der 
Entfernung eines Verbindungsstiickes 45, das zwischen 
den SchweiBbadstutzen 44 angeordnet ist leicht nach 
auBen aufbiegen (siehe Fig. 6.1). Die an den aufgeboge- 
nen Enden 42.1, 42.2 verbliebenen SchweiBbadstutzen 
44,1, 44.2 werden in das U-formige Langslenkerprofil 2 
eingeschoben und dort verschweiBt. Die zwischen den 
Enden 42.1 und 42.2 bzw. der AuBenkante des U-formi- 
gen Langslenkerprofils 2a entstehende Offnung wird 
durch ein Zwickelprofil 46 oder durch eine entspre- 
chend geformtes Blech vorzugsweise durch thermisches 
Fiigen verschlossen. 

Durch Verwendung eines U-formig verformten be- 
schnittenen Bleches als Langsienker 2 kann auch eine 
entsprechende stumpf geschweiBte Anbindung des 
Quertragerprofils 42 mittels SchweiBbadstutzen 44.1, 
44.2 erfolgen. 

Wie iiblich sind am Langsienker 2 die AnschluBflan- 
sche fur eine Anbindung an der Karosserieseite und an 
der Radachse vorbereitet. In Fig. 6.1 ist eine Radtrager- 
platte 47 an einem Ende des Langslenkers 2 dargestellt. 
Die Radtragerplatte 47 besteht aus einem in Pfeilrich- 
tung gepreBten StrangpreBprofil, wodurch in besonders 
vorteilhafter Weise Befestigungskanale 48.1—48.4 fur 
das Festschrauben der Achstragerplatte (nicht darge- 
stellt) vorbereitet werden konnen. Der Langsienker 2 ist 
in einer Aussparung 49 des StrangpreBprofils eingesetzt 
und dort auch fest verschweiBt. 

Am anderen Ende des Langslenkers 2 ist ein Rohran- 
schluB 50 fur die Aufnahme eines Gummigelenkes ange- 
ordnet Das RohranschluBstiick wird mit dem Langsien- 
ker 2 ebenfalls tiber eine SchweiBnaht verbunden, wo- 
bei vorzugsweise eine halbrunde Aussparung 51 fur die 
sichere Fixierung vorbereitet ist 

Bezugszeichenliste 

IRad 

2 Langslenker/in Form U-Profil StrangpreBteil/Strang- 
preBrohr 

3Querstrebe/Querlenker/Querlenkerprofil 
3.1,3.2 Rippen/Enden 
3.3, 3.4, 3.5 Querschnittsauspragungen 
7 Quetschverbindung 

10 SchweiBbadsttitze 

1 1 SchweiBnaht 

12 Erganzungsstiick 

13 Verbreiterung/Abplattung 
14.1, 14.2 SchweiBbadsttitze 
15.1, 15.2 Einsatzblechen 
16.1, 16.2 Verdickungen 
17Querschnitt 

18 Schlitz 

19 SchweiBnaht 



20 StrangpreBprofil 

21 SchweiBnaht 

22 SchweiBnaht/ Aufnahmeteil 
23, 24, 25 Achsfortsatze 

5 26, 27, 28 Lagerbuchsen 

29 SchweiBbadstiitze/Kopfteil 

30 Stutzen/ Aussparung 

36 Ausformung 

37 Schlitzebene 

io 38 Verbindungszone 

41 Aussparung/ Aufweitung 

42 Profil/Quertragerprofil 
42.1,42.2 Enden 

43 SchweiBbadstutzen 
15 44 SchweiBbadstutzen 

44. 1, 44.2 SchweiBbadstutzen 

45 Verbindungsstuck 

46 Zwickelprofil 

47 Radtragerplatte 

20 48.1— 48.4 Befestigungskanale 

49 Aussparung 

50 RohranschluB 

51 Aussparung 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 
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Patentanspruche 

1. Kraftfahrzeug-Hinterachse des Verbundlenker- 
achs-Typs, mit jeweils an ihrem hinteren Ende ei- 
nen Radtrager fur ein Rad (1) tragenden Langsien- 
ker (2) hoher Biege- und Torsionssteifigkeit, sowie 
mit einer biegesteifen, fur Torsionsbeanspruchun- 
gen jedoch nachgiebigen Querstrebe (3) aus einem, 
die Lage des Schubmittelpunktes verandernden 
Profilquerschnitt, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Querstrebe (3) aus einem Aluminiumstrang- 
preBprofil mit einem in Querstrebenlangsrichtung 
verlauf enden StrangpreBgefuge besteht. 

2. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das StrangpreBgefuge 
eine zeilige Anordnung von Primarausscheidungen 
des Typs AIMn, AlMnFe und AIFe aufweist 

3. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB das AluminiumstrangpreBprofil aus einer AIu- 
miniumlegierung mit folgender Zusammensetzung 
besteht: 

Magnesium 0,4— 1,4% 
Silizium 0,4-1,5% 
Kupfer 0,0 1-1,0% 
Eisen0,l— 0,8% 
Mangan 0,01 — 1,0% 
Chrom max. 0,3% 
Zircon max, 0,3% 

Rest Aluminium und herstellungsbedingte Verun- 
reinigungen. 

4. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Profilquerschnitt der Querstrebe (3) in dem 
zum Langsienker (2) hin sich erstreckenden Ober- 
gangsbereich als geschlossenes Hohlprofil ausge- 
bildet ist, wahrend es in den iibrigen Bereichen aus 
einem offenen Profilquerschnitt besteht, das im 
StrangpreBverf ahren hergestellt wird. 

5. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB das geschlossene Hohlprofil der Querstrebe (3) 
in Langsrichtung geschlitzt ist, wobei die Schlitz- 
breite zwischen 0,1 — 1 mm liegt 
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6. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
da6 die DachflUchen des die Querstrebe (3) biiden- 
den Doppel-T-Profils gerippt oder gewellt sind, 
wobei in der Fiigezone zur Langslenker hin eine 5 
Verbreiterung durch Plattdrucken der Wellen oder 
Rippen vorgesehen ist, die mit parallel hierzu ver- 
laufenden Langsrippen eines als Rohrprofil ausge- 
bildeten L&ngslenker verschweiBt ist. 

7. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 10 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Langslenker als GuBteil ausgebildet ist mit 
einer zur Querstrebe hin offenen Profilstruktur, in 
die die Querstrebe eingesteckt und verschweiBt 
wird. 15 

8. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Langslenker aus einem urn 90° gebogenen 
Rohrprofil besteht, an dessen einem Ende die Quer- 
strebe tiberlappend verschweiBt ist und an dessen 20 
&uBerem Bogen in Verlangerung des freien Bogen- 
rohrprofils ein einseitig offenes StrangpreBprofil 
angeschweiBt ist. 

9. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 25 
daB Querstrebe und Langslenker aus ineinanderge- 
steckten Rohren bestehen, wobei die Querstrebe 
zumindest abschnittsweise geschlitzt ist und in Ver- 
langerung des freien Bogenendes die Langslenker 
durch ein angeschweiBtes Rohr mit schrig zur 30 
Rohrachse gefiihrter Fiigezone gebildet wird. 

10. Verfahren zur Herstellung einer Kraftfahrzeug- 
Hinterachse des Verbundlenkerachs-Typs unter 
Verwendung von Quer- und L^ngslenkern gemaB 
einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, daB der Langslenker (2) durch einen 
quer zur Langsachse an seinem Ende durchbohrten 
Quertrager durchgesteckt und durch Hydroformen 
form- und kraftschliissig verbunden wird. 

1 1 . Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch, 40 
dadurch gekennzeichnet, daB der Querlenker an 
seinen Enden zunachst durch Hydroforming aufge- 
weitet und in dem aufgeweiteten Abschnitt mit ei- 
ner rechteckigen Aussparung versehen wird, daB in 
die rechteckige Aussparung der Langslenker (3) 45 
eingesteckt und durch Quetschverbindungen mit 
dem Quertrager verbunden wird. 

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an den bei- 
den Endpunkten jedes Langslenkers Querschnitts- 50 
auspragungen durch Hydroforming zur Ausbildung 
einer Radtr&gerplatte und zur Aufnahme eines 
Gummigeienkes ausgeformt werden. 

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB in den Ver- 55 
bindungszonen Klebstoffe und/oder Clinchpunkte 
erzeugt werden. 

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Quertra- 
ger zur Verlagerung des Schubmittelpunktes und 60 
zur Einsteilung der Torsionssteifigkeit mit einem 
Fr^swerkzeug geschlitzt wird. 

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB fur die Befe- 
stigung von Lager oder Drehpunkten in die Wan- 65 
dungen des TrSgers gestulpte Buchsen eingeformt 
werden. 

16. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
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spruche, dadurch gekennzeichnet, daB in die ge- 
stiilpten Buchse Hohlwellen eingezogen und durch 
Hydroformen fixiert werden. 

17. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an den ge- 
schlitzten Enden des Quertrager geschlossene 
Hohlprofile angeordnet sind zur Verlagerung des 
Schubmittelpunktes und Beeinflussung der Tor- 
sionssteifigkeit. 

18. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die SchweiB- 
nahte als Stumpfnahte ausgebildet sind mit einer 
Badsicherung, wobei die SchweiBbadstiitzen in der 
Hauptbeanspruchungsrichtung verlaufen und 
durch Strangpressen an eines der beiden Profile 
angeformt ist 

19. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das ge- 
schlossene Hohlprofil der Querstrebe (3) durch me- 
chanische Bearbeitung geschlitzt und gleichzeitig 
an den Kanten verdichtet wird. 

20. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Enden 
(42.1, 42.2) des Profils (42) nach dem Entfernen ei- 
nes Verbindungsstiickes (45) nach auBen aufgebo- 
gen und mit den integrierten SchweiBbadstiitzen 
(43, 44) in ein U-formiges Langslenkerprofil (2) ein- 
geschoben und verschweiBt werden. 

21. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB in die zwi- 
schen den auf gebogenen Enden (42.1, 42.2) entste- 
hende Liicke ein Zwickelprofil (46) oder ein ent- 
sprechend geformtes Blech eingesetzt und mit den 
Nachbarprofilen thermisch verbunden wird. 



Hierzu 15 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Q 




Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE4441 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




V 



« 





Q 



it 



602 022/264 



ZEICHNUNGEN SE1TE 2 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZE1CHNUNGEN SEITE 3 Nummer: DE44 4T371 Al 

IntC!. 6 : B60G 3/14 

Offenlegungstag: 30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZE1CHNUNGEN SE1TE 5 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE44 4T971 Af 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 6 



Nummer: DE 4441 971 A1 

IntCI. 6 : B60G 3/14 

Offenlegungstag: 30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 7 



Nummer; 
Int. CI. 6 : 

Offeniegungstag: 



DE44 4197T At 
B60G 3/14 

3D. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SE1TE 8 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



2EICHNUNGEN SEITE 9 



Nummer: 
Int. CL S : 

Offenlegungstag 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 10 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 4441 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SE1TE 11 



Nummer: DE 44 41 971 A1 

Int. CI. 6 : B60G 3/14 

Offenlegungstag: 30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 12 Nummer: 

Int. C!. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SE1TE 13 



Nummer: 
Int. CL 6 ; 

Offenlegungstag: 



OB 44 41971 Af 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



ZEICHNUNGEN SEITE 14 Nummer: 

Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



2EICHNUNGEN SEITE 15 



Nummer: 
Int. CI. 8 : 

Offenlegungstag: 



DE 44 41 971 A1 
B60G 3/14 

30. Mai 1996 




602 022/264 



